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oğaziçi’nin suları her za­
man akıntılı, havası hep 
rüzgarlıdır. Her zaman 
canlı olan bu sularda kar­
şıdan karşıya geçmek, ustalık ister, 
tecrübe ister, meleke ister. Hele, al­
tınızdaki tekne, sal benzeri birşey, 
hantal ve aşırı yüklü ise...
Çok eskiden beri birçok nehirde, 
bu arada Londra’da, Thames Nehri 
üzerinde, iki kıyı arasında gerili zin­
cire bağlı teknelerin, varagele siste­
miyle bir kıyıdan ötekine kolayca 
geçirildiği biliniyor. Yolcular, yük­
ler, atlar, arabalar bu teknelere alı­
nır, sonra kıyıdaki büyük bir çark 
çevrilerek tekne yavaş yavaş karşı 
kıyıya çekilir. Ama Boğaziçi gibi 
çok geniş, üstelik rüzgarlı ve akıntı­
lı bir yerde, böyle bir salı Anadolu 
kıyısından Rumeli kıyısına geçirmek 
düşünülemez bile...
Ne var ki, Boğaz’ın karşılıklı iki 
yakası arasında yolcuları da, atları, 
arabaları da karşıdan karşıya geçir­
mek ihtiyacı her geçen gün biraz 
daha artıyordu. Hadi, yolcular ve 
yükler iyi kötü pazar kayıklarıyla 
taşmıyordu; ama ya büyükbaş hay­
vanlar? Ya atlar, arabalar? Daha da
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önemlisi toplar, bataryalar? Bir top­
çu bataryasının Anadolu yakasın­
dan Rumeli yakasına geçirilmesi sa­
atler, hatta zaman zaman birkaç 
gün sürdüğü bile oluyordu. Sık sık 
kazalar olması da cabası... Bırakın 
topu, tüfeği; sığır ve manda gibi ke­
sim hayvanlarının mavnalarla karşı­
ya geçirilmesi sırasında denize dü­
şenler oluyor, hatta iskelenin aşırı 
ağırlığa dayanama­
yıp birden çöküver- 
mesi, birkaçının 
birden telef olması­
na yol açıyordu
Bir seferinde Üs­
küdar’daki Balaban 
İskelesinden mav­
naya bindirilmek is­
tenen mandalardan 
birinin denize düş­
tüğü, hayvanın tâ 
karşı kıyıya kadar 
yüzdüğü, ancak 
Kumkapı önlerinde 
denizden alınarak 
büyük zorluklarla 
mezbahaya götürü- 
lebildiği hep anlatı­
lan şeylerdendi.
185l ’de kurulup, 
iki yıl sonra ilk vapurlarını çalıştır­
mayı başaran Şirket-i Hayriye adlı 
kuruluş sayesinde yolcuların iki kıyı 
arasında gidiş gelişi hayli kolaylaş­
mıştı; ama ya hayvanlar, arabalar, 
toplar, bataryalar? 1870’lerde Şirket-i 
Hayriye’nin ileri gelenlerinden Hü­
seyin Haki Efendi, bu önemli ihtiya­
cı karşılamanın, ancak özel bir tip 
gemi yaptınnakla mümkün olabile­
ceğini düşünmekteydi. İyi de, bu 
özel tip gemi nasıl birşey olacaktı? 
Bir gün, bir umum müfettişlikte bu­
lunmuş arkadaşı İskender Efendi ve
Bütün Dünya •Aralık 2001
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şirketin Hasköy Fabrikası’nın Sermi- 
marı Mehmed Usta ile baş başa ve­
rip o güne kadar benzeri pek görül­
memiş bir gemi tipi yarattı. Bu gemi 
tipi, bugün “Araba vapuru” ya da 
“Feribot” dediğimiz vapur tipinin 
gerçek atası oluyordu.
İki başında kapakları olan bu 
tekne, iki yanındaki çarklarını ileri 
ya da geri çevirerek iki yöne de ay­
nı hızla ilerleyebile­
cekti. Önü arkası 
olmadığı için hangi 
yöne gidiyorsa ora­
sı önü olacaktı. Ana 
güverte atları, ara­
baları, hayvanlan, 
topları rahatça ala­
bilecek kadar da 
geniş tutulacaktı.
Hüseyin Haki 
Efendi, bir gece sa­
baha kadar çalışarak 
kabaca bizzat çizdi­
ği tasarımı, Lond­
ra’daki daha önce 
de vapur ısmarlayıp 
inşa ettirdiği Mauds- 
lay Sons & Fields 
Tersanesi’ne gön­
derdi. Teknenin ah­
şap değil de sac olmasını şart koşu­
yor, içine de güçlü bir buhar makine­
si konmasını istiyordu. Gemi 130 bü­
yükbaş hayvan ya da 16 yük arabası 
alabilecekti. Ayrıca, yukarıda, yolcu­
lar için de uygun bir yer ayrılacaktı.
arşılıklı anlaşmaya varıl­
dıktan sonra, tarifi veri­
len bu yeni tip vapur 
187 İ de 26 baca numa­
rasıyla denize indirilip donanımı ya­
pıldı. Adı “Suhulet” olacaktı. Ne an­
lama mı geliyordu Suhulet? “Kolay-
Şirket-i Hayriye’nin eski 
umumi müfettişlerinden 
İskender Efendi
lık” demekti. Doğrusu, böyle bir ge­
miye de bundan uygun bir ad verile­
mezdi. Ne derece doğru olduğu bi­
linmiyorsa da, bu adı vatan şairimiz 
Namık Kemal’in önerdiği söylenir.
aştan sona sac olan tek­
nesi 555 gros, 257 net 
tonluktu. Uzunluğu 45,7 
m., genişliği 8,5 m. idi. 
Yine aynı tersane­
nin yapımı 450 bey­
gir gücünde tek si­
lindirli iki genişle- 
meli buhar makine­
si vardı. İki yanın­
daki çarklarını çevi­
rerek saatte 7 mile 
yakın hiz yapabili­
yordu.
Hepsi iyi, hoştu 
da, bu ilk araba va­
purunun Lond­
ra’dan demir alıp tâ 
İstanbul sularına 
gelmesi hiç de ko­
lay ve rahat olmadı.
Önce Bıskay Körfe­
zi... Cebelitarık Bo­
ğazı... Sonra Akde­
niz... Ege suları...
Derken Marmara ve İstanbul Lima­
nı... Suhulet, yol boyunca şiddetli 
havalarda birkaç kez batma tehlike­
si bile geçirmişti. Öyle ki, İngiliz 
kaptan, su kesimi böylesine az, saf­
rası olmayan, boş bir tekneyle, üste­
lik tehlikeli sularda, haftalar sürecek 
bir sefere çıkıp çıkacağına bin kez 
pişman olmuştu. Hatta, bir daha 
böyle bir tekneye adımını bile atma­
yacağına dair yemin de etti!
Ne var ki, Suhulet’in İstanbul’a 
getirilmesiyle sorunlar bitmedi. Y e ­
ni tip vapurun Boğaz’ın iki kıyısı
arasında yük taşıyacağını öğrenen 
mavnacı esnafı, bundan hiç hoşlan­
madığını hemen belli etti. Tıpkı yir­
mi yıl kadar önce şirketin ilk bu­
harlı vapurları çalışmaya başladığı 
zaman Yeniçeriliğe heveslenerek 
kazan kaldırıp buharlı vapurların 
çalışmasını engellemeye kalkıştık­
ları gibi... Vapurları taşlamışlar, ba­
ğırıp çağırmışlar; dahası, önlerine 
çıkarak kaptanları 
zor durumda bırak­
maya çalışmışlardı 
Şimdi de işlerinin 
ellerinden gideceği 
endişesiyle kötü 
kötü homurdanma­
ya başlamışlardı 
Onların bu hoş­
nutsuzluğu elbette 
ki Hüseyin Haki 
Efendi’nin kulağına 
gelm iyor değildi 
Ama bir avuç baldı­
rı çıplağın taşkınlık­
larına pabuç bıraka­
cak yaradılışta biri 
değildi... Ne bahası­
na olursa olsun, Su- 
hulet’i bir an önce 
sefere koymaya ka­
rarlıydı. Hem de hiç gecikmeden! 
Bu kayıkçı taifesi istemiyor diye, 
8.000 altın liraya malolan koca va­
puru götürüp uzak bir iskeleye bağ­
latarak çürümeye terk edecek değil­
di herhalde...
İlk işi, devrin şeyhülislâmından 
bir güzel fetva almak oldu. Vapurun 
çalışmasında din bakımından, şeriat 
bakımından hiçbir sakınca olmadı­
ğını cahil halka göstermek için... 
Sonra da Seraskerliğe başvurarak 
askerden yardım istedi. Bu da, din 
adamının fetvası etkisiz kalırsa, o
Gerçek Zaro Ağa*’ları
r / î
Tarihteki ilk araba vapurunu 
çizen Şirket-i Hayriye’nin eski 
idarecilerinden H. Haki Efendi
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zaman askerin duruma müdahalesi­
ni sağlamak için...
Nihayet bu ilk araba vapurunun 
ilk seferinin yapılacağı gün geldi, 
çattı. O gün Üsküdar meydanında 
bir garip karışıklık göze çarpıyor­
du. Anlaşılan kayıkçılar, mavnacılar 
şeyhülislâmın fetvasını pek umur- 
samamışlardı. Boş durmuyorlar, 
kahvelerden, sokaklardan geçen 
gözlerine kestirdikleri işsiz güçsüz 
takımından kimseleri kandırarak 
yanlarına katıyorlardı.
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Suhulet’in yararlan görüldükten sonra 
yaptmlan 27 baca numaralı Sabilbent vapuru
uhulet o  sıralarda Kabataş 
İskelesi’ne bağlı, hareket 
. saatini beklemekteydi. Boş 
olarak Üsküdar’a geçecek 
ve ilk olarak bir topçu bataryasını 
alarak yine karşı kıyıya, Kabataş’a 
götürecekti. Zaten topçu bataryası 
da gelmiş, Üsküdar meydanının bir 
köşesinde yerini almıştı. Üsküdar 
halkı ise tedirgindi: Gelip geçenler 
birazdan burada tatsız birşeylerin 
olacağım sezinlemekteydiler.
Derken Suhulet’in Kabataş’tan 
hareket ederek Üsküdar’a doğru dü­
men kırdığı görüldü... Yaklaştıkça 
çiçeklerle, bayraklarla süslenmiş ol­
duğu daha iyi seçiliyordu. O sırada 
da meydandaki kayıkçıların teknele­
riyle Üsküdar İskelesinin önüne ge­
lerek sessizce dört, beş sıra halinde 
dizilmeye başladıkları fark edildi. O 
da ne? Hepsi de teknelerini zincirler­
le birbirlerine bağlamaktaydılar. 
Akıllarınca sanki bir savunma hattı 
kurmuşlardı da, vapurun geçmesine 
engel olacakladı! Bir kısmı da yakın­
daki kahvelere oturmuşlar, az sonra 
olup bitecekleri beklemek­
teydiler. O sırada “Size üç 
dakikalık mühlet veriyo­
rum!” diye bağıran gür bir 
ses Üsküdar meydanında 
top gibi patladı!
Bu, kayıkçılara ilk ve 
son ihtarı veren topçu kıt’a 
kumandanının sesiydi:
“Üç dakikada ya dağılır 
çekilirsiniz ya da hepinizi 
mavnalarınızla birlikte su­
yun yedi kat derinine gö­
merim!” Sonra başını çe­
virmeden neferlerine şu 
komutu verdi:
“Top indir!!!”
Göz açıp kapayıncaya 
kadar toplar meydana çıktı, askerler 
top başı etti. Koca meydanda artık 
çıt çıkmıyordu.
İşin şakaya gelir tarafı olmadığı­
nı anlayan kayıkçılar vakit geçirme­
den kahvelerden fırlayıp hemen 
teknelerin başına koştular. Kuman­
danın hiç de şakaya gelir tarafı ol­
madığını çok iyi anlamışlardı. O 
kadar korkmuş, o kadar panikle- 
mişlerdi ki, birkaçı demirlerini yu­
karı çekmek için vakit kaybetmek­
tense acele tarafından zincirlerini 
kesmeyi tercih etti.
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oca kayıklar akıntıyla 
Şemsipaşa Camii’nin 
önüne doğru kayıp gi­
derken Suhulet de gelip 
önü açılan iskeleye halatını attı. Du­
alar edilip, kurbanlar kesilirken ön­
de topçu binbaşısı vakur, arkasın­
dan da topçu kıtası, atlarının nalları 
kıvılcımlar çakarak vapura girdiler.
0  güne kadar topların mavnalara 
yüklenmesi saatler sürerken, bu se­
fer bu zahmetli iş çok daha kısa za­
manda sona erdirilmişti.
Suhulet iki yanındaki 
çarklarını çevirerek, suları 
köpiirte köpüıte iskeleden 
ayrılırken Üsküdar camile­
rinin minarelerinde salalar 
veriliyordu. Ama asıl tören 
karşı kıyıda, Kabataş’ta ya­
pılacaktı.
Muzika-i Hümayun, 
hep birden Marş-ı Osma- 
nî’yi çalıyor, Taksim Kışla­
sından şenlik topları atılı­
yordu. Halk, Osmanlı as­
kerinin her zaman zafer­
den zafere koşması için 
dualar ederken, Suhulet de 
çifte palamar vererek iske­
leye yanaşıyordu. Nihayet 
kapak indi, asker halkı selamlaya­
rak vapurdan çıktı. Ve Taksim’deki 
topçu kışlasına gitmek üzere tabur 
halinde yokuş yukarı yürüyüşe geç­
ti. Arkasından da güçlü kadanaların 
çektiği top arabaları...
Sarayın penceresinden Suhulet’i 
seyreden Sultan Abdülaziz’in ise 
keyfine diyecek yoktu. Belki de o sı­
rada, bu başanda en büyük payı 
olan Hüseyin Haki Efendi’ye “Riitbe-
1 evvel-i sınıf-ı sânisi” nişanını verme­
yi düşünmekteydi. Yetmedi, bir de 
üçüncü rütbeden Mecidî nişanını...
Suhuletin böylesine yararlı oldu­
ğu görülüp anlaşıldıktan sonra, İngil­
tere’ye onun bir benzeri araba vapu­
ru daha ısmarlandı. Tl baca numara­
sı verilen bu kardeş vapura da iki kı­
yıyı birbirine bağlayan anlamında 
“Sahilbent” adı verildi. Bu iki gemi 
yıllarca durup dinlenmeden çalışıp 
durdular. Barışta yolcu, at, araba, 
yük taşıdılar; savaş günlerinde de 
top, tüfek, asker ve mühimmat...
1911’de patlak veren Trablus Sa- 
vaşı’nda Suhulet’e bir torpil kovanı
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yerleştirildi. Böylece aylarca süvari 
ve topçu alaylarını Çanakkale’den 
Rumeli yakasına nakletti, durdu. 
Dört bataıyadan oluşan bir topçu ta­
burunu tüm ağırlıklarıyla birlikte 
karşı kıyıya ancak dört günde geçir­
mek kabilken, Suhulet’in sayesinde 
bu zor iş sadece dört saatte başarılı­
yordu. İtalyan birliklerinin Saros kı­
yılarına saldırması tehlikesi karşısın­
da bu kıyıya bir savunma hattının 
kurulması, yine Suhulet’in sayesinde 
mümkün olabildi. Bu kahraman ge­
mi Balkan Savaşı ve Birinci Dünya
İlk araba vapuru Suhulet, Üsküdar İskelesi 
ve Kabataş İskelesi arasında çalışmaktaydı
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Savaşı’nın karanlık yıllarında da Ça­
nakkale sularında durmadan asker 
ve cephane taşımaya devam etti.
İstanbul’a döndüğü zaman da yi­
ne bir süre daha askeriyenin emrin­
de çalışan Suhulet, aldığı bir köprü- 
cti bölüğünü Çanakkale cephesine 
naklederken 22 Eylül 1914 tarihinde 
birden bastıran yoğun bir sis yüzün­
den Büyükçekmece önlerinde kara­
ya oturdu. Uzun çalışmalardan son­
ra kurtarılan gemi şirketin Has- 
köy’deki fabrikasına çekildi ve ona­
nma sokuldu. Sonra yine doğruca 
vatan savunmasına... 1915’te İmıalı 
önlerinde isabet alıp burnundan ya­
ralanan koca Gülcemal yolcü gemi­
sini, şirketin bir başka vapuruyla 
birlikte İstanbul’a tersaneye çekme­
yi başaran yine Suhulet oldu.
mektâr Suhulet yıllarca 
çalışmasının sonucu hayli 
yaşlandı, yoruldu ve güç­
ten düştü. Kabataş’tan 
Üsküdar’a geçmesi için artık “Çaba­
lama kaptan ben gidemem” diye 
sızlanır gibi, eskisinden çok daha 
uzun zaman çarklarıyla suları döv­
mesi gerekiyordu.
Ellisekiz yıl bounca çalışan buhar 
makinesi ile kazanı iyice çaptan düş­
tüğü için 1930’da ikisi de sökülerek 
yerine dizel motor takıldı. Yirmiiki yıl 
sonra 1952’de motoru tekrar bir yeni­
siyle daha değiştirilmekle kalınmadı,
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ayrıca teknesi de baştan sona elden 
geçirildi. Bir süre daha iki kıyı arasın­
da yolcu ve araba taşımaya devam 
ettiyse de sonunda 1958 yılının 11 
Mayıs günü hizmet dışı bırakılıdı. Bir 
süre tersanede bağlı yattı. Nihayet 
her gemi gibi onun da sonu geldi, 
çattı. 196 İ de parçalanmak üzere yok 
fiyatına sökücülere satıldığı zaman 
89 yıllık geçmişiyle şirketin en uzun 
ömürlü vapurlarından biri olmuştu.
Peki, ya kardeşi Sahilbent? O da, 
savaş günlerinde olsun, barış günle­
rinde olsun yıllarca hizmet verdikten 
sonra 19ö8’de kadro dışı bırakılarak 
satıldı. Koster tipinde küçük bir ge­
mi haline getirilerek dizel motor ta­
kıldığında tam 96 yıllık bir gemiydi. 
Bitmedi: Bu emektar teknenin 1996 
yılı LLyod kayıtlarında Recep Aktaş 
ve Ortaklarına ait olduğu gözükü­
yor. Varın siz hesap edin yaşını!
Buradan selam olsun hayalleri­
min kimbilir hangi denizlerinde hâ­
lâ çarklarını çevirmekte olan ço­
cukluğumun Suhulet’ine ve de 
Sahilbent’ine... •
(*) Zaro Ağa: (1777-1934) 157 yıl 
yaşadığı sanılan Bitlis doğumlu Türk. 
Selimiye Kışlası nın inşasında çalış­
mış, Akkâ’da Napoleon’un ordulan- 
na karşı çarpışmış. Son yıllarını İstan­
bul Belediyesi’nde hademelik yapa­
rak geçirmiş.»
EserTutel@butundunya.com.tr
rsP► Bir Felaketi İkiye Katlamak...
Bir tüccar, ticarette zarar edince, oğluna "Sakın bunu kimseye 
söyleme" dedi.
Oğlu bunun nedenini anlamayıp sorunca şu yanıtı verdi.
“B ir felaketi iki yaparsın. Sermayenin gitmesine, düşmanlarının 
sevinmesini de eklersin. ”•
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